Technologie steeds meer klaar voor mobiliteit van de toekomst : een verslag van het ITS-congres in Eindhoven in juni by De Mol, Johan et al.
14 september 2019 Verkeersspecialist 259  
Technologie steeds meer  
klaar voor mobiliteit van  
de toekomst
Een verslag van het ITS-congres in Eindhoven in juni
JOHAN DE MOL, WILFRIED PHILIPS, PETER VEELAERT (UGENT-IMEC-IPI) EN SVEN VLASSENROOT (TRACTEBEL)
Op ITS-congressen wordt een overzicht gegeven 
van allerlei innovatieve technieken, organisatievor-
men en samenwerkingsverbanden die een toe-
komstgericht mobiliteitsbeleid kunnen helpen 
vormgeven. Binnen deze ontwikkelingen vormen 
Smart Cities, MaaS (Mobility as a Service) en zelfrij-
dende voertuigen belangrijkste thema’s. In juni had 
het ITS European Congress 2019 plaats in Eindho-
ven. Het aantal deelnemers (3.500) en het aantal 
afgevaardigden (1.200) uit een 50-tal verschillende 
landen duiden op het belang dat aan intelligente 
transportsystemen wordt gehecht.1
Op het ITS-congres Eindhoven werden in ongeveer 200 papers 
technische, wetenschappelijke en commerciële items/onderzoe-
ken toegelicht. Deze papers geven een inzicht hoe de mobiliteit 
in de toekomst kan evolueren. 
Daarnaast was er een beurs en demonstraties van ITS-technie-
ken. De belangstelling van zowel de bedrijven (150), overheden 
en de wetenschappelijke wereld als de pers was groot. Opvallend 
was de ruime aanwezigheid van kleine beginnende bedrijven 
(startups) met innovatieve technieken.
EEN BREDE WAAIER VAN ITS-SYSTEMEN
ITS is een generieke term die wordt gebruikt voor een uitgebreid 
gamma aan informatie-, controle- en elektronische technologie 
die geïntegreerd kan worden in de weginfrastructuur en in de 
voertuigen, met als doel levens te redden, tijd en geld te besparen 
door verkeersstromen op te volgen en te beheren, congestie te 
verminderen, ongevallen te vermijden, enz.
Binnen de brede waaier van ITS-systemen kunnen twee verschil-
lende categorieën worden aangeduid: autonome systemen en 
coöperatieve systemen. Autonome systemen zijn alle vormen 
van ITS die eerder op zichzelf staan en niet afhankelijk zijn van 
een samenwerking met andere voertuigen of ondersteunende 
infrastructuur. Typisch steunen deze systemen op geavanceerde 
sensoren en detectietechnieken, in combinatie met intelligente 
1  Dezelfde thema’s komen nog ruimer aan bod tijdens het ITS World Congres in 
Singapore in oktober. Op het Belgische ITS congres, dat op 3 oktober plaatsheeft in 
Brussel, worden de Belgische evoluties op ITS-gebied toegelicht en gedemonstreerd.
elektronica die deze kennis van de omgeving  lokaal verwerkt en 
indien nodig actie onderneemt. Coöperatieve systemen zijn ITS-
systemen waarbij communicatie en samenwerking, zowel tussen 
voertuigen (V2V) onderling als tussen voertuigen en ondersteu-
nende infrastructuur (V2I) aan de basis liggen. Informatie beperkt 
zich niet meer tot wat het voertuig zelf waarneemt. Door de 
communicatie brengt deze technologie een groot aantal nieuwe 
veiligheidsverhogende toepassingen met zich mee. Autonome en 
coöperatieve systemen zijn niet strikt gescheiden. In een aantal 
gevallen (zoals Intelligent Speed Adaption) kunnen systemen van 
autonome zelfs naar coöperatieve systemen evolueren. 2
Het hoeft nauwelijks verwondering te wekken dat thema’s als 
Smart City, MaaS (Mobility as a service), IVRI (Intelligente Ver-
keersRegelInstallatie), data over voetgangers, fietsers en andere 
voertuigen, en verkeersveiligheid in de meeste papers aan bod 
kwamen. In tegenstelling met vroegere congressen, waarin vooral 
de technische aspecten werden belicht, werd in Eindhoven de 
haalbaarheid getoetst en de effecten van ITS op de veiligheid en 
leefbaarheid van steden. 
Bijna vanzelfsprekend kwam “autonomous driving” (zelfrijdende 
voertuigen) ruim aan bod. Een ander belangrijk onderwerp was 
hoe steden het fietsen meer kunnen faciliteren.
Het leuke is dat ITS van loutere technieken voor auto’s steeds 
meer evolueert naar technieken voor alle modi: voetganger, fiet-
ser, motorrijders, bus, tram en trein. Het faciliteren van combiver-
voer via realtime informatie, één ticket, reservatie, …, staat cen-
traal.
In dit artikel gaan we dieper in op Smart Cities/MaaS en op zelf-
rijdende voertuigen en ADAS (Advanced Driver Assistance Sys-
tems).
SMART CITIES EN MAAS: SLIMME INTEGRATIE 
NOODZAKELIJK
Vooral aan Smart cities en aan MaaS (Mobility as a Service) werd 
in veel presentaties aandacht besteed. De stelling is dat veel ste-
den worstelen met de huidige mobiliteitsvormen en daarom 
2  Vlassenroot, S., Vandenberghe, W., De Baets, K., De Mol, J. (2008), ITS als middel voor 
een meer verkeersleefbare en verkeersveilige stad. In G. Allaert & F. Witlox 
(Eds.), Duurzame mobiliteit Vlaanderen : de leefbare stad (pp. 119-150). 
Gepresenteerd op het congres ‘Duurzame mobiliteit Vlaanderen: de leefbare stad’, 
op 12 december 2018 in Gent, Universiteit Gent. Instituut voor Duurzame 
Mobiliteit. Zie http://hdl.handle.net/1854/LU-446663; De Mol, J., T. Van Leeuwen, T., 
Vandenberghe, W., Vlassenroot, S., Intelligente Transport Systemen ITS en 
Verkeersveiligheid, Steunpunt Mobiliteit en Openbare Werken. 2008. p. 1-115. 
Zie:  http://hdl.handle.net/1854/LU-430349
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nieuwe mobiliteitsstrategieën opbouwen. Meestal werden oplos-
singen gezocht voor de auto, maar het besef is doorgedrongen 
dat de gecombineerde keuze van verschillende mobiliteitsvor-
men (openbaar vervoer, delen van auto, fiets of e-scooter, …) de 
enige goede oplossing is en meer kansen biedt voor een leefbare 
stad. 
De organisatie van deze deelsystemen is bepalend, zo niet krijgt 
men allerlei bijkomende problemen met deelsystemen op de 
openbare weg. De meer recente voorbeelden van e-deelsteps 
zijn daarvan het slechte voorbeeld, maar voordien had men de-
zelfde problemen met strooifietsen. 
Niet alleen moet het maximaal vrijwaren van het openbaar do-
mein centraal staan. Er moet ook een slimme integratie van de 
aanvullende mobiliteitsdiensten in één platform worden voor-
zien.3 Alleen op die manier kunnen reizigers naadloos toegang 
hebben tot het volledige mobiliteitssysteem. Het niveau van inte-
gratie maakt realtime informatie (plannen van de trip), boeken en 
betalen vanuit één app mogelijk. In Vlaanderen biedt het Olym-
pus-platform4 deze mogelijkheden.
Sommige van deze apps integreren niet alleen de verschillende 
deelsystemen, ze kunnen ze ook letterlijk ontsluiten: bijv. voor het 
openen en gebruiken van het deelvoertuig, is geen sleutel meer 
nodig maar kan je gewoon de smartphone (sleuteltype ‘smart-
phone’) gebruiken.
In sommige steden wordt DSRP (Demand-responsive public 
transit) in overeenstemming met de overkoepelende mobiliteits-
strategie van de stad geïntroduceerd. Hierdoor kan het openbaar 
vervoer aangesloten worden op het meest geschikte voor- of 
natransport. De reiziger zal het OV via overstappen echter pas 
aanvaarden indien dit DSRP geschikt is om deze overstappen 
comfortabel en vlot te laten verlopen. De integratie van de ver-
3  Foljanty, L., Wilhelms, M.-P., How Demand-Responsive Transit bridges the gap 
between Public Mass Transit and Individual Mobility in a Mobility-as-a-Service 
Ecosystem, ITS congress Eindhoven, 2019, Paper number ITS-CP-1738
4  https://www.olympus-mobility.be/nl/
schillende vervoerssystemen op het vlak van ticketting, informa-
tie, betaalbaarheid, aansluiting, ...  is daarbij een voorwaarde.
ADAS: BELANGRIJKE OPSTAP NAAR 
ZELFRIJDENDE VOERTUIGEN
Zelfrijdende voertuigen is een belangrijk thema in de ITS-con-
gressen. Aangezien de volledige vernieuwing van het wagenpark 
(zowel auto’s, bussen, vrachtwagens, trams,..) zich over een lange 
tijd uitstrekt, is er veel onduidelijkheid wanneer welk soort geau-
tomatiseerd voertuig op welke plaats mogelijk is. Waar vroegere 
vooruitzichten volledig automatische rijdende voertuigen rond 
2030 mogelijk achtten, werken de meer recentere inzichten met 
veel verdere tijdshorizonten5. Bij de debatten en in onderzoeken 
wordt voorzichtig aangegeven dat zelfs 2050 voor “level 5” (= 
Full Automation; zie figuur) te dichtbij zou kunnen zijn.
Meestal zijn deze voorspellingen ingegeven door wat binnen het 
voertuig gefaseerd mogelijk is, maar zijn specifieke ODD-ma-
nagementsystemen (Operational Design Domain) noodzakelijk. 
Deze ODD-systemen verschillen sterk van niveau (level) tot ni-
veau. ODD is een beschrijving van de specifieke bedrijfsomstan-
digheden waarin automatisch rijdende voertuigen zijn ontwor-
pen om correct te werken. Dit heeft onder meer betrekking op 
het rijwegtype, snelheid, omgevingscondities (weer, overdag/
nacht, enz.), geldende verkeerswet- en regelgeving en andere do-
meinbeperkingen. 
Een ODD kan erg beperkt zijn, zoals één vaste route op lage 
snelheid (typisch voor de huidige automatische shuttles), alleen 
gericht op privéterreinen (zoals bedrijvenparken), bij ‘normale’ 
5  Kulmala, R., Jääskeläinen, J., Pakarinen, S., The impact of automated transport on the 
role, operations and costs of road operators and authorities in Finland, Finnish 
Transport Agency and Finnish Transport Safety Agency, 22 maart 2018, Traficom 
Research Reports 6/2019: “The vehicle fleet and km penetrations are so low in 
2030 that the impacts of highly automated vehicles will likely mostly be negligible, 
although in the taxi or road works vehicle segments the penetrations approach 
10% in the high scenario indicating some influence already on their business 
domain. In 2040, however, the high scenario penetrations are on a level, where the 
impacts on the transport system will be considerable.” 
Technologie
De automatisatieniveaus, van niveau (of ‘level’) 0 tot 5. Bij niveau 5 is het voertuig volledig zelfrijdend.
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weersomstandigheden, bij dag of nacht, …6 
We merken echter op dat systemen die ongevallen kunnen ver-
mijden, waaronder actieve veiligheidssystemen, opgenomen kun-
nen worden in voertuigen die op elk niveau (1-5) zijn uitgerust 
met ADAS (Advanced Driver Assistance Systems) of andere rij-
automatiseringssystemen. Voor functies van het Automated Dri-
ving System (ADS) (d.w.z. niveaus 3-5) die de volledige DDT 
(dynamic driving task) uitvoeren, is het vermijden van crashes een 
essentieel onderdeel van de ADS-functionaliteit.
Het doel van ODD-management is om alle weggebruikers gelij-
ke diensten te bieden en is complexer naarmate de penetratie-
graad van geautomatiseerde voertuigen toeneemt. Concreet 
betekent het dat de innovatieve ontwikkelingen van gerelateerde 
technologieën sterker moeten zijn bij complexere situaties7. 
De sterkere innovaties zullen niet alleen in de voertuigen moeten 
doorgevoerd worden. Ook in de weginfrastructuur zijn belang-
rijke innovaties noodzakelijk. De wegbeheerder zal in de infra-
structuur ingrijpende aanpassingen moeten uitvoeren. Eén van 
deze technieken, die reeds in sommige landen (Nederland start-
te de uitrol in 2018) wordt toegepast, is IVRI (Intelligente Ver-
keersRegelInstallatie). Een iVRI is een verkeerslicht dat kan com-
municeren met voertuigen en fietsers. Op basis van de ontvangen 
voertuigdata kunnen kruispunten efficiënter worden geregeld. 
De iVRI ‘weet’ immers beter dan een conventionele VRI hoeveel 
verkeer eraan komt en wat voor verkeer het is. Dankzij de data 
die een iVRI uitzendt, kunnen weggebruikers bovendien per-
soonlijk geïnformeerd en bediend worden. Denk aan toepassin-
gen als ‘time to green’ of prioriteit voor een specifiek voertuig8. 
Het behoeft nauwelijks betoog dat ook de opleiding van bestuur-
ders anders moet worden opgebouwd. 
Zowel met het gebruik als de kennis (van mogelijkheden maar 
6  Waymo 2017. On the road to fully self-driving. Waymo Safety Report. 43 p. https://
www.mtfchallenge.org/wp-content/uploads/2017/02/waymo-safety-report-2017-10.
pdf
7  Kawashima, H., Personal view of ODD management in mixed traffic conditions. 
Presentation made at the Amsterdam Group and MLIT Meeting, ITS World 
Congress, Copenhagen, September 2018.
8  Talking Traffic-applicaties voor de iVRI, 2016, 4.
ook van beperkingen) van de be-
staande ADAS9 is het echter droevig 
gesteld10. Dit kan verklaard worden 
door meerdere factoren: het gebrek 
aan kennisoverdracht naar de be-
stuurder, het gebrek aan een univer-
sele beschrijving van de techniek/
functionaliteit, het gebrek aan unifor-
miteit in de beschrijving en de bena-
ming van de techniek. Veel bestuur-
ders weten niet met welke ADAS 
hun auto is uitgerust en wat de func-
tionaliteit ervan is. Het feit dat auto-
merken hun benaming van het sys-
teem meestal als een uniek 
verkoopargument gebruiken, ver-
hoogt deze verwarring en verklaart 
waarom ADAS weinig wordt ge-
bruikt11. 
De gebrekkige kennis of het niet gebruiken van ADAS leidt tot 
erg onveilige situaties: denk aan het dodelijk ongeval in Maldegem 
op 31 juli 2018, waar de trucker geen ACC (Adaptive Cruise 
Control) gebruikte en inreed op wagens die voor het verkeers-
licht stonden te wachten. Twee volwassenen en twee kinderen 
van 3 jaar lieten daarbij het leven. Met ACC was het ongeval 
nooit gebeurd of waren de gevolgen beperkt. Het ACC-systeem 
houdt namelijk een vooraf ingestelde tussenafstand aan tot het 
voorliggende voertuig door automatisch te remmen en te ver-
snellen.
Uit deze vaststelling moeten we lessen trekken voor de toe-
komst van de zelfrijdende voertuigen. Bij de verkoop van een 
nieuw voertuig zouden de ADAS-systemen uitgebreid gedemon-
streerd moeten worden en bij leasebedrijven zou een korte op-
leiding over ADAS voorzien moeten worden. Ook in de rijoplei-
ding moet hier aandacht aan gegeven worden. Zowel in de 
klassieke rijopleiding als in de naopleiding (onder meer code 95 
voor bussen en vrachtwagens12) moet een specifieke leermodule 
voorzien worden. Als we dit niet doen zullen de verschillende 
niveaus van autonomie steeds moeilijker bereikt worden of door 
9  Er bestaan veel ADAS-systemen. Tot de best gekende systemen die zich al in veel 
voertuigen bevinden, behoren: Adaptive Cruise Control (ACC), Anti-Lock Braking 
System (ABS), Automatic Parking, Blind Spot Monitor, Collision Avoidance System 
(Pre-Crash System), Cruise Control (CC), Electronic Stability Control, Forward Collision 
Warning (FCW), Lane Departure Warning System (= Lane Keeping), Lane Change 
Assistance, Pedestrian Protection System, Rain Sensor, Parking Sensor, Traffic Sign 
Recognition.
10  Maaskant, M., ‘Groot deel bestuurders begrijpt weinig van ADAS’, op Verkeersnet.nl, 
10 augustus 2018: “… een groot deel van de automobilisten, zo’n 70 procent, 
gebruikt deze systemen helemaal niet of op de verkeerde manier. Mensen krijgen 
hun sleutel overhandigd en gaan op pad. Autoverkopers en leasemaatschappijen 
leggen het niet uit. Gevolg daarvan is dat de mogelijkheden die deze systemen 
bieden op dit moment nog nauwelijks benut of verkeerd benut worden. En dat is 
echt zonde, want bij goed gebruik is ADAS echt een aanwinst voor de verkeersveilig-
heid.”
11  Harms, I., Dekker, G., Combining strenghts for future mobility ADAS: from owner to 
user. Insights in the conditions for a breakthrough of Advanced Driver Assistance 
Systems, Connecting Mobility, 32 p. Slechts 24% van de zakelijke chauffeurs geeft 
aan informatie over de ADAS te ontvangen via hun autodealer.
12  De vakbekwaamheid is een aanvulling op het rijbewijs die verplicht is voor alle 
professionele bestuurders met een rijbewijs van de categoriegroepen C en D. DE 
vakbekwaamheid moet bovenop het rijbewijs worden gehaald en de houder moet 
voor de verlenging ervan om de 5 jaar een nascholing volgen. Het bewijs van 
vakbekwaamheid wordt op het rijbewijs aangeduid met de code 95 bij de 
betrokken categorieën.
Als de bestuurder de Adaptive Cruise Control (ACC) inschakelt, houdt het voertuig een vooraf 
ingestelde tussenafstand aan tot het voorliggende voertuig door automatisch te remmen en te 
versnellen.
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Kort
ELEKTROMOBILITEIT
Premie voor aankoop elektrische 
voertuigen verlengd tot eind 2020
Vlaams minister van Energie Lydia Peeters heeft de premie voor 
zero-emissievoertuigen (ZEV’s) met een jaar verlengd, tot eind 
2020. Bovendien kunnen voortaan ook taxibedrijven een premie 
aanvragen. Het premiebedrag werd wel verlaagd voor de grootste 
batterij-elektrische wagens of brandstofcelwagens (M1 of N1): 
voor de wagens met een cataloguswaarde tussen 41.000 en 61.000 
euro daalt de premie van 2.500 naar 2.000 euro, voor de wagens 
met een cataloguswaarde van meer dan 61.000 euro wordt de 
premie gehalveerd naar 1.000 euro. De Vlaamse overheid kent de 
ZEV-premie sinds 2016 toe voor de aankoop of leasing van een 
elektrische wagen. Later kwam daar een premie van 750 tot 1.500 
euro bij voor de aankoop of leasing van een elektrische bromfiets 
(750) of motorfiets (1.500). De premie is in eerste instantie be-
stemd voor particulieren en verenigingen. Toch zijn er ook onder-
nemingen die van de premie gebruik kunnen maken. 
ÒÒ Bron: Besluit van de Vlaamse Regering tot wijziging van 
het Energiebesluit van 19 november 2010, wat betreft de 
implementatie van het besluit SA.46013 van de Europese 
Commissie inzake het Vlaamse steunmechanisme voor groene 
stroom en WKK en houdende diverse bepalingen, BS 28 augustus 
2019 (art. 2, 3° , art. 11 en art. 15). 
VERKEERSTELLING
AWV installeert 15 vaste 
fietstelpunten
De Vlaamse regering heeft 550.000 euro geïnvesteerd in 15 
fietstelpunten. In elke provincie zijn er drie. De fietstelpunten 
zijn fietstelpalen met tellussen die voor de gebruikers van de 
fietsverbinding onzichtbaar zijn, en een display. De verzamelde 
data worden beschikbaar gesteld als open data, zodat bijvoor-
beeld lokale overheden ze kunnen gebruiken om hun fietsbeleid 
te onderbouwen. “We telden al via meetcampagnes, nu zorgen 
we ook voor vaste telpunten die permanent meten en vaste 
referentiepunten kunnen vormen”, zegt Vlaams minister van 
Mobiliteit Ben Weyts. De telpunten kunnen bijvoorbeeld een 
zicht geven op het aantal fietsers dat per jaar voorbijkomt, de 
piekmomenten of het gebruik van de route ‘s nachts. De locaties 
werden geselecteerd door AWV, in samenspraak met Fietsbe-
raad Vlaanderen, de provincies, het Departement MOW en de 
VVSG. De eerste fietstelpaal werd al in september 2018 inge-
huldigd in Machelen, de vijftiende paal wordt in september 2019 
geplaatst in Tienen. 
ÒÒ http://wegenenverkeer.be/fietstelpunten Fo
to
: A
W
V
de bestuurders niet of beperkt aanvaard worden. Het lijkt bij-
voorbeeld evident dat de gebruiker bij een software-update van 
de auto wordt ingelicht. 
Bij de verkoop van een nieuw voertuig 
zouden de ADAS-systemen uitgebreid 
gedemonstreerd moeten worden en bij 
leasebedrijven zou een korte opleiding 
over ADAS voorzien moeten worden. Ook 
in de rijopleiding moet hier aandacht aan 
gegeven worden.
Momenteel gebeurt dit echter niet of eerder beperkt. Software-
wijzigingen in ADAS moeten gecommuniceerd worden, zodat de 
effecten op en het gebruik van ADAS gekend zijn.
Ook voor het overgaan van level 1 (Driver Assistance) naar level 
2 (Partial Automation) is het nodig dat de ADAS-systemen vol-
doen aan een aantal eisen waardoor het gebruik gefaciliteerd 
wordt en niet bemoeilijkt wordt. Het HMI (Human Machine In-
terface) moet gestandaardiseerd worden en een begrijpbare tool 
worden voor de doorsneebestuurder. Enkel dan kan men de 
voordelen en de beperkingen van ADAS inschatten. Daardoor 
zullen veiligheidstechnieken wel worden gebruikt en niet of min-
der worden uitgeschakeld. Dit alles is enorm belangrijk omdat 
verschillende verkeersveiligheidssystemen - waaronder ISA (In-
telligente SnelheidsAanpassing) - vanaf 2022 verplicht in alle 
nieuwe voertuigen worden ingebouwd13. n
13  Wetgevingsresolutie van het Europees Parlement van 16 april 2019 over het 
voorstel voor een verordening van het Europees Parlement en de Raad betreffende 
de voorschriften voor de typegoedkeuring van motorvoertuigen en aanhangwagens 
daarvan en van systemen, onderdelen en technische eenheden die voor dergelijke 
voertuigen zijn bestemd, voor wat de algemene veiligheid ervan en de bescherming 
van de inzittenden van voertuigen en kwetsbare weggebruikers betreft, tot wijziging 
van Verordening (EU) 2018/… en tot intrekking van de Verordeningen (EG) nr. 
78/2009, (EG) nr. 79/2009 en (EG) nr. 661/2009 (COM(2018)0286 – C8-
0194/2018 – 2018/0145(COD)).
Trefwoorden: ADAS, ISA, ITS, MaaS, smart city, technologie, zelfrijdend.
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